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Souasnost a perspektivy mstské 
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Cyklodoprava je v souasnosti v eské republice opomíjeným zpsobem dopravy, 
zkušenosti ze zahranií i z nkolika eských cyklistických mst ukazují, že neprávem. 
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Municipal Cycling Transport - the Present and Perspectives 
Cycling is currently neglected type of transport in the Czech Republic, the experience 
from abroad and from several cycling-friendly czech cities show that unjustly. 
Keywords: bicycle transportation, infrastructure, bicycle paths, bicycle lanes, traffic 
calming 
1 eská souasnost 
V eské republice je dnes cyklistika vnímána hlavn jako rekreaní aktivita, nikoli 
jako efektivní zpsob dopravy ve mst. Investice plynou tém výhradn do stavby 
cyklostezek oddlených od motorové dopravy. S ohledem na jejich vysokou cenu se 
jich logicky staví málo a to zpravidla izolované úseky, které dohromady netvoí 
souvislou sí	. Cyklisté ale netvoí jednu homogenní skupinu. Rzní cyklisté mají rzné 
nároky na infrastrukturu. Pro dti a starší cyklisty, má míra oddlení od automobilové 
dopravy vyšší prioritu. Pro dopravní cyklisty, kteí využívají kolo pro cesty do škol, 
zamstnání a na nákupy, je naopak prioritou rychlost, minimalizace zajíždk a 
ztracených spád. 
Obecn jsou jako pedpoklady pro rozvoj cyklodopravy oznaovány rovinatý terén, 
vhodné klimatické podmínky a tradice. Navzdory tomu cyklodoprava funguje 
v kopcovitém Lucemburku, skandinávské Kodani i stedomoské Seville. Vliv terénu 
klesá s rozšíením kol s pevody, aktuální rozmach elektrokol pak vliv terénu 
potlauje zcela. Klimatické podmínky jsou jen otázkou vhodného obleení. Proto, aby 
se cyklisté nebáli jezdit po mst na kole, je klíová jedna vc: infrastruktura – 
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ucelená sí	 bezpených tras a parkování, která pokrývá celé msto a spojuje místa 
bydlišt s centrem, školami, nádražími, uzly MHD, továrnami atd. 
Malé množství cyklist je bráno jako dvod, pro není teba budovat 
cykloinfrastrukturu, bez ní ale nemže cyklistika v masovjším mítku existovat. 
Stejn jako u automobilové dopravy, funguje i u cyklist dopravní indukce. Každý 
nový úsek infrastruktury pitáhne nové uživatele. ást se jich pesune ze soubžných 
tras a vygeneruje se i ást uživatel, kteí by jinak nejezdili vbec. Zatímco v pípad 
automobil je indukce nežádoucí, u cyklist je tomu naopak. 
2 Holandsko 
Holandsko má v cyklistice nkolik svtových prvenství. Na kole zde jezdí nejvíc lidí a 
jízda na kole je tady nejbezpenjší. Obojí je z velké míry dáno skvlou cyklistickou 
infrastrukturou. Mnoho lidí dnes ví, že cyklostezky byly v Holandsku odjakživa. 
Cesty pro cyklisty sice existovaly i ped druhou svtovou válkou, ale s tmi dnešními 
nemly moc spoleného. Byly úzké, nemly kvalitní povrch a nemly vyešený 
bezpený prjezd pes kižovatky. Ale automobil bylo tehdy minimum a cyklisté se 
tak mohli po ulicích pohybovat bezpen i bez speciální infrastruktury. 
K zásadní zmn došlo po druhé svtové válce: zem prošla obnovou a Holanané 
zaali bohatnout. Mezi roky 1948 a 1960 vzrostl prmrný píjem o 44 %, do roku 
1970 pak dokonce o 222 %. Pibližn od roku 1957 tak nastal velký rozvoj 
automobilové dopravy. 
Aby bylo ve mstech dost místa pro auta, byly provádny asanace mstské zástavby. 
Pro rozšíení silnic se využila i pvodní cyklistická infrastruktura, námstí se 
promnila na parkovišt. Nov budované obytné tvrti na okrajích mst byly napojeny 
kapacitními komunikacemi. V roce 1957 urazil prmrný Holanan denn 3,9 km, 
v roce 1975 to bylo již 23,2 km. 
Zatímco automobilová doprava rostla, cyklodoprava klesala ron o 6 %. V roce 1971 
zemelo pi dopravních nehodách 3300 lidí, pes 400 z nich byly dti mladší patnácti 
let. To pimlo lidi k protestm, pod heslem „Zastavte zabíjení dtí“ požadovali ulice 
bezpenjší pro chodce a cyklisty. Výzva byla úspšná o to víc, že zemi v roce 1973 
zasáhla ropná krize. Pro úsporu pohonných hmot byly zavedeny nedle bez aut, lidé 
si tak mohli pipomenout, jak vypadala msta bez automobil. I když první msta 
zbavila svoje centra aut natrvalo, automobilismus dál zabíjel lidi, niil msta a životní 
prostedí. Protestní jízdy cyklist nakonec pisply ke zmn dopravní politiky. 
Holanané zmnili své chování a stali se energeticky mén náronými, aniž by došlo 
ke snížení kvality jejich života. 
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V polovin sedmdesátých let se zaaly budovat první cyklostezky vedoucí oddlen 
od automobilové dopravy.  
První cyklostezky, které vznikly s podporou vlády v Tilburgu a Haagu, znamenaly 
zaátek nové státní dopravní politiky. Nárst cyklodopravy v Tilburgu o 75 % a 
v Haagu až o 60 % prokázal platnost hesla „Postavte to a oni pijdou“. 
Od roku 1971, kdy bylo pi dopravních nehodách usmrceno více než 400 dtí, se 
podailo snížit toto íslo na 14 úmrtí za rok. 
3 Minneapolis 
Minneapolis leží na severu USA, klimatické podmínky zde jsou chladnjší, než 
v Montrealu nebo Moskv. Navzdory tomu se Minneapolis stalo hlavním mstem 
cyklist v USA. V osmdesátých letech minulého století zaal rozvoj rekreaní 
cyklistiky okolo místních jezer. Když potom byly zrušené železnice na území msta 
upraveny na cyklostezky, postupn lidé zaali kola využívat i pro dopravu po mst. 
Cyklostezky dnes tvoí rozsáhlou a hlavn ucelenou sí	. Pátení trasy mají 
mimoúrov
ové kížení s automobilovým provozem, to umož
uje pohodlnou, plynulou 
a rychlou jízdu i ze vzdálených pedmstí. Díky zimní údržb jsou jízdní kola 
využívána i pi zdejších dlouhých tuhých zimách. 
4 Sevilla 
Ani horké klima jihošpanlské Sevilly se nezdá být pro cyklistiku ideální. Cyklistika 
navíc ve Španlsku nemá tradici. V roce 2004 jezdilo po mst na kole 2500 lidí, 
podíl na doprav ve mst byl v ádu desetin procenta. Od té doby se ale ve mst 
postavilo 120 km cyklostezek, díky kterým se poet cyklist zvýšil na 80 tisíc. 
Cyklodoprava se na celkové doprav ve mst podílí sedmi procenty, cílem do roku 
2015 je dosáhnout patnáctiprocentního podílu. Tak rychlým nárstem se nemže 
chlubit žádné jiné msto. Holandská a dánská cyklomsta budovala svoji cyklistickou 
kulturu dlouhá desetiletí. 
Na poátku sevillského fenoménu byla neúnosná dopravní situace ve mst. Protože 
se ešení ve form výstavby ty linek metra z finanních dvod neustále odkládalo, 
rozhodla se Sevilla vsadit, jako jediné msto ve stedomoí, na cyklodopravu. 
Cyklistická sí	 stála dvacetkrát mén, než první linka metra (32 mil. € vs. 600 mil. €), 
a používá ji dvakrát více lidí. Zatímco cyklostezky pokrývají rovnomrn celé území 
msta, zatím jediná 18,2 km dlouhá linka metra obsluhuje jen 22 stanic. Budování 
cykloinfrastruktury zahájilo celkovou pemnu msta. Zrušeno bylo 5 tisíc 
parkovacích míst, uvolnné místo bylo využito pro cyklostezky a rozšíení chodník, 
byl omezen vjezd automobil do centra, vznikly nové pší zóny. 30% dnešních 
cyklist ped „cyklorevolucí“ dojíždlo po mst autem. 
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5 Pardubice, Blehradská ulice 
Pardubice patí mezi jedno z nejcyklistitjších mst v esku. Donedávna se ale 
zdejší infrastruktura soustedila výhradn na cyklostezky oddlené od automobilové 
dopravy. V místech, kde není na cyklostezku dost místa, musí cyklisté jezdit pímo 
v jízdních pruzích pro automobily, a to i na velmi siln zatížených komunikacích. 
V roce 2010 byly vyznaeny první cyklopruhy. Protože se jednalo o nové ešení, na 
které nebyli zvyklí místní cyklisti ani idii, byla zámrn jako první vybrána 
Blehradská ulice na sídlišti Polabiny, ve které již vedla cyklostezka. Vozovka široká 
9 m byla díve rozdlena na dva jízdní pruhy, které tak byly širší než na dálnici. Díky 
tomu automobily projíždly ulicí velmi rychle a ohrožovaly bezpenost chodc, 
cyklist i cestujících MHD. Po vyznaení cyklopruh (v každém smru 1,5 m širokých) 
byly jízdní pruhy zúženy na 3 m. Rok pilotního provozu prokázal oprávnnost 
opatení. Soubžnou stezku pro pší a cyklisty nadále využívají dti a starší cyklisté, 
cyklopruhy pak ti, kteí preferují rychlou a plynulou jízdu. Zúžení jízdních pruh se 
pozitivn projevilo na snížení rychlosti projíždjících automobil. 
6 Pekážky rozvoje cyklodopravy 
Problémem je smšování rekreaní a dopravní cyklistiky. Pod pojmem podpora 
cyklistiky si politici pedstavují drahé cyklostezky. Tch nkolik málo, které stojí nebo 
se budují, má rekreaní charakter – jsou vedeny volnou krajinou, parky, podél ek, 
okrajovými tvrtmi a jsou oznaeny jako stezky pro pší a cyklisty. Cílem 
cyklodopravy je ale spojovat bydlišt s centrem, školami, továrnami a kanceláskými 
komplexy. Dosáhnout pi klikování mezi in-line bruslai, pejskai, koárky a dtmi 
rychlosti 20 km/h a více je tém nemožné, vytrácí se tak jedna z pedností 
cyklodopravy – její rychlost. 
Nákladov opaný extrém pedstavuje „zcyklostezkování“ chodník, kdy jsou jako 
stezka pro pší a cyklisty oznaeny stávající chodníky. To je možné v pípad 
širokých minimáln využívaných chodník, které nemají moc kížení s boními 
ulicemi nebo sjezdy na pozemky. Pi vtším podélném sklonu však jezdí cyklisté moc 
rychle a ohrožují chodce, cyklisty naopak omezuje nekvalitní povrch, špatn 
provedené nájezdy a sjezdy, nevhodn umístný mobiliá, sloupy veejného osvtlení 
i nepozorní chodci náhle mnící dráhu svého pohybu. 
Význam dopravní cyklistiky zstává nedocenn. ešení dopravy ve mstech je 
spatováno v drahých a neefektivních ešeních, která v dlouhodobém horizontu 
situaci (vlivem indukce dopravy a provozních náklad) nakonec ješt zhorší: stavba 
nových a zkapacit
ování stávajících parkoviš	 a silnic, výstavba metra atd. Spíš než 
otázka kolik to bude stát, je u cykloinfrastruktury na míst otázka kolik se tím ušetí. 
Ve srovnání s automobily potebují jízdní kola mén prostoru jak pro jízdní pruh, tak 
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pro parkování. Oproti MHD má cyklistika minimální provozní náklady. Požadavky na 
veejné rozpoty se omezují jen na údržbu infrastruktury. 
V kompaktní mstské zástavb se na cyklisty zpravidla nemyslí vbec a pokud ano, 
tak s cílem oddlit cyklisty od motorové dopravy. A	 už je motivací mylná pedstava 
vyšší bezpenosti, nebo snaha uvolnit místo autm, vznikají tím zbyten drahá, 
technicistní a neefektivní ešení. Existuje-li soubžn se silnicí cyklostezka, cyklista je 
povinen je využít. V pípad špatného provedení cyklostezky se tak pro dopravní 
cyklisty mže situace oproti pvodnímu stavu, kdy využívali rovnou vozovku, zhoršit. 
Pro mstské tídy jsou vhodným ešením cyklopruhy na vozovce. Bez velkých 
stavebních úprav je lze zídit zúžením pedimenzovaných jízdních pruh, pípadn na 
úkor parkovacích stání, k tomu ale v esku zatím chybí politická odvaha. Cyklisté 
jsou v hlavním dopravním prostoru lépe viditelní, idii s nimi poítají. Cyklostezky 
mají smysl v soubhu s mstskými okruhy, dálniními pivadi a výpadovkami, na 
kterých nelze vést cyklisty v hlavním dopravním prostoru. Na vtšin ulic nejsou 
potebná žádná nebo jen minimální stavební opatení – staí aplikovat zklid
ování 
dopravy ve form zón 30, obytných a pších zón a umožnit prjezd jednosmrnými 
ulicemi v protismru. Pi omezení rychlosti na 30 km/h se cyklisté pohybují stejn 
rychle jako auta, riziko vzájemných stet je nižší a mén závažné jsou i jejich 
následky. 
Zejména v Praze je fenoménem vyznaení cyklopruh v mezikižovatkovém úseku a 
jejich ukonení ped kižovatkou tak, aby uvolnily místo adicím a odboovacím 
pruhm pro automobily. Pitom pro cyklisty je krizový práv prjezd kižovatkou, 
nehody v mezikižovatkových úsecích jsou výjimené. Cykloinfrastruktura tak koní 
práv v míst, kde zaíná být nejvíce poteba. U samostatn vedených cyklostezek je 
problematické píné kížení komunikací. Legislativní rozpor v pednosti na 
pechodech a pejezdech (chodec má na pechodu pro chodce pednost, cyklista na 
pejezdu pro cyklisty nikoli) spolu se zkostnatlými institucemi (SD, DI PR), pro 
které je dležitjší nerušený prjezd automobil, než bezpenost chodc a cyklist, 
mají za následek, že pejezdy pes frekventované silnice nejsou ešeny nijak (v Brn 
napíklad kížení s ulicemi Víde
ská, Renneská, Hladíkova, Kenová a Cejl). 
eští projektanti, kteí nemají s navrhováním cykloinfrastruktury zkušenosti, nenajdou 
pomoc ani v norm pro navrhování místních komunikací (SN 73 6110 Projektování 
místních komunikací) a píslušných technických podmínkách (TP 179 Navrhování 
komunikací pro cyklisty). Píklady zde uvedené se omezují na triviální píklady, 
vyhýbají se jakékoliv problematitjší situaci. Naopak jsou plné doporuení použít 
v praxi nefungující naízení sesednutí z kola. Kruhové objezdy, zastávky MHD, 
sdružené pejezdy a pechody, svteln ízené kižovatky – to všechno jsou místa, 
kde asi má být cykloinfrastruktura ešena stylem pokus – omyl. 
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7 Závr 
I pes souasné „novorozenecké“ potíže je cyklistika perspektivním druhem dopravy 
do eských mst. Pepravní kapacita je srovnatelná s IAD i MHD, v centrálních 
ástech velkých mst je asto nejrychlejší. To vše za zlomek poizovací i provozní 
ceny a prostorových nárok. Jak ukazují výsledky amerického programu Road Diet, 
zklid
ování ulic a zizování cyklopruh se pozitivn projevuje nejen v bezpenosti, ale 
i v tržbách místních obchod a oživení venkovních spoleenských aktivit. Jist není 
vcí náhody, že se v žebících hodnocení svtových metropolí podle kvality života 
na elních místech pravideln vyskytují Koda
, Amsterdam, Víde
 nebo Curych, 
v esku potom Pardubice a Hradec Králové, tedy msta s vysokým podílem 
cyklodopravy. 
8 Seznam použité literatury a pramen 
How the Dutch got their cycle paths. In: YouTube: Dutch Cycling Embassy [online]. 
9.10.2011 [cit. 2012-01-16]. Dostupné z: 
http://www.youtube.com/watch?v=XuBdf9jYj7o 
WALLJASPER, Jay. Lessons from a Surprise Bike Town: How snowy Minneapolis 
beat out Portland for the title of best bike city in America. In: YES! Magazine [online]. 
Sep 28, 2011 [cit. 2012-01-16]. Dostupné z: 
http://www.yesmagazine.org/planet/lessons-from-a-surprise-bike-town 
KÍŽ, Vašek. Sevilla 2. In: Dopravní web [online]. 11.11.2011 [cit. 2012-01-16]. 
Dostupné z: http://dopravni.net/mhd/11697/sevilla-2/ 
Pilotní cyklopruhy rok poté. In: Msto na kole [online]. 23.11.2011 [cit. 2012-01-16]. 
Dostupné z: http://mestonakole.eu/blog/2011/11/pilotni-cyklopruhy-rok-pote/ 
SN 73 6110. Projektování místních komunikací. Praha: eský normalizaní institut, 
2006. 
Navrhování komunikací pro cyklisty: TP [technické podmínky] 179. 1.vyd. Mariánské 
Lázn: Koura, 2006, 103 s. ISBN 80-902527-3-7. 
Rozvoj cyklistické dopravy v eské republice: II. díl (Soubor zaízení pro cyklistickou 
dopravu a jejich technické prvky – cyklistická infrastruktura). Brno: Centrum 
dopravního výzkumu, 2000, 112 s. ISBN 80-9021-41-7-7. 
